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Abstract of US3958656 

A system for compensating forces acting on a rapidly 
moving vehicle transversely to its driving direction, 
such as transverse acceleration forces and yaw angle 
forces as well as possibly roll movements, by means of 
torques applied to the steering wheel, in which 
measured magnitudes of certain degrees of freedom 
which are detected as second derivatives with respect 
to time while driving, are combined with each other by 
an information converter and are converted into a 
torque which is transmitted in bypassing relationship to 
the servo-steering device and which signals by its 
occurrence to the driver the presence of disturbing 
forces and causes the driver to apply counter-forces; 
the servo-steering device is thereby so constructed 
that no torque stemming from the steerable wheels is 
transmitted to the steering wheel. 
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Vorrichtung zum Kompensieren von quer zur Fahrtrichtung 
auf ein schnell fahrendes Fahfzeug einwirkenden Kraften 



Die Crfindung betrifft eine Vorrichtung zum Kompensieren 
von quer zur Fahrtrichtung auf ein schnell fahrendes Kahr- 
zeug einwirkenden Kraften, wie Querbeschleunigungskraften 
und Gierwinkelkraf ten sowie gegebenenfalls Wankbewe gungen v 
durch auf das Lcnkrad aufgebrachte Drehmomente • 

Dei den me is ten bisher ausgefiihrten Hilf skraf tlenkungen ist 
das fiir den Fahrer am Lenkrad fiihlbare Riickfiihl moment ab- 
hangig von den Moment en der Vorderachsseitenkrafte und der 
Umfangskrafte um die Achsschenkelbolzen und ihnen propor- 
tional. £s ist auch eine Aus f iihrung bekannt, bei der das 
Lenkradmonent nur dem Lenkeinschlag proportional erzeugt 
wird und der Proportional i tat sfaktor mit der Fahrgeschwin- 
digkeit geandert wird* 
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Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, das Moment urn 
die Achsschenkelbolzen void Lenkrad fernzuhalten und den 
Fahrer durch andere Mittel, die schneller wirken als die 
U iickme ldung iiber die Hilf skraftunter sttitzung , von aufge- 
tretenen Seitenkraften, Gierwinkeln oder Wankbewegungen 
zu unterrichten und inn zur Gegenlenkung zu veranlassen. 
Dekannte Systene veranlassen namlich nicht den Fahrer zur 
Gegenlenkung, sondern sie beziehen sich auf Regelungen, 
die Storungen der Geradeausf ahrt automatisch ganz oder 
teilweise korrigieren. Sie nehroen also dem Fahrer diese 
Tatigkeit der Korrektur ganz oder teilweise ab und sind 
im Regelkreis: Fahrer- Fahrzeug- St ralie dem Fahrer parallel 
geschaltet. Derartige Regelsysteme weisen Nachteile auf, 
die insbesondere darin bestehen, dan bei einem Korrektur- 
versuch u.U. das Lenkrad gedreht und die eingeschlagene 
Richtung der Rader bei Geradeausf ahrt beibehalten wird. 
Zur Beseitigung derartiger Mangel sind erhebliche Mittel 
erforderlich, die die ganze Angclegenheit zu aufwendig 
ma chen. 

Die hier gestellte Aufgabe wird durch die Erfindung da- 
durch gelbst, daft wahrend der Fahrt als zeitlich zweite 
Ableitungen auf genommene t f ahrdynamiache MeBgrbflen von 
Freiheitsgraden durch einen Infonnationswandler mitein- 
ander verkniipft und in ein Drehmoment umgewandelt werden, 
das unter Umgehung einer Servolenkung .auf das Lenkrad 
ubertragen wird und das durch sein Auftreten dem Fahrer 
Storkrafte signalisiert und das inn zur Aufbringung von 
Gegenkraften veranlafit, wobei die Servolenkung so ausge- 
bildet ist, daft sie kein von den gelenkten Radern ausge- 
hendes Drehmoment auf das Lenkrad zuruck ubertragt. Hier- 
durch wird also das fur den Fahrer fuhlbare Lenkradmoment 
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proportional zu fahrdynamisch wichtigen Groflen, die mitein- 
ander in ge eigne ter Weise verkniipft verden rail as en , erzeugt - 
Der Unterschied zu herkommlichen Lenkungen besteht also dar- 
in, dafi fur die Zusammensetzung des Lenkradriickf iihlmomentcs 
nicht ein von der Mechanik des Fahrzeugs veruraachter Zusam* 
menhang in Kauf ge no mm en verden muH. Vielmehr kann ein von 
fiir storcnde Seitenabweichung mafigebl ichen GroBen, namlich 
die zeitlichen Ableitungen der Freiheitsgrade : Gieren, Sex— 
tcnabweichung und Wank en des Fahrzeugs abhangiges Moment 
zur besseren und schnelleren Information des Fahrers erzeugt 
we r den. Dieser reagiert namlich, wie Versuche gezeigt haben, 
sehr empfindlich und schnell auf Informationen, die ihm 
durch ein Gegenmoment auf das Lenkrad iibertragen werden. 

In weiterer Ausge staltung der Erfindung wird das auf das 
Lenkrad auf gebrachte Drehmoment aus einem dem Lenkradein- 
schlag (p L ) und einem der Querbe echleunigung (b) sowie einem 
der Gienrinkelbeachleunigung (l) proportionalen Anteil nach 
der Gleichung Mp L = Kp^-p^b-p^l gebildet* In dieser Glei- 
chung bedeuten: 

p L as Lenkeinschlagwinkel am Lenkrad 

b * Querbe echleunigung 

1 = Gierwinkelbe schleunigung 

M L «= Drehmoment am Lenkrad 

k, p^ und p 2 = Proportionalitataf aktoren zur Umwandlung der 
^ MeAwerte b und 1. 

Die zweiten Ableitungen b und 1 der Fre xhe it sgrade : Querab- 
weichung vora geraden Sollkurs und Drehung gegeniiber diosem, 
welche Storungen der Geradeausfahrt ohne Zeitverzug signal i- 
sieren, sollcn, urn den Fahrer zum Gegenlenken zu zwingen, 
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Lenkradnomente erzeugen, die auch bei loagelassenem Lenk- 
red ein Eindrehen der Lenkung in die von der Stoning her- 
vorgeru fene Kursabweichungsrichtung bewirken. Deshalb das 
negative Vorzeichen. Darait die Lenkung zuriickstel It , wenn 
der Fahrer nach einer gewollten Kurvenfahrt das Lenkrad 
loslaftt, mutt der vom Lenkradeinschlag abhangige Momenten- 
anteil K«P L ein den beiden anderen Momentenanteil en p 1 *b 
und P 2 *^ entgegengeaetztes Vorzeichen, namlich positiv ha- 
ben. Aufterdem miissen die Proportionalitatsfaktoren K, 
und p 0 so abgestimmt sein, daft dicser Momentenanteil iramcr 
dann diejenigen Anteile aua der Gierwinkelbeschleunigung und 
der Qucrbeschleunigung iiberwiegt, wenn diese Groften Folgen 
des Lenkradeinschlages des Fahrers Bind, d.h. wenn dieser 
eine Kurve fahren will. Bei Dcriicksichtigung der Zusammen- 
hange zvischen Lenkradeinschlag und Querbo schleunigung 
bzv. Gierwinkelbeschleunigung am Fahrzeug ist diose Abstain- 
Dung durchfuhrbor . Damit wird aufterdem erreicht , daft bei 
losgelassenem Lenkrad die ungestorte Geradeausfahrt ein 
stabiler Zuetand ist. 

In der Praxis wird diese Zielsetzung dadurch erreicht, daft 
am Heck und am Bug des Fahrzeugs je ein Meftwertgeber ange- 
ordnet ist, die bei Storungen Heflwerte abgeben , deren Sum- 
Die ein Maft fur die Que rbe schleunigung (b) und deren Diffe- 
renz ein Maft fur die Gierwinkelbeschleunigung (l) abgibt. 
Die von den Meftwertgebera aufgenommenen Meftwerte fur die 
Que rbe schleunigung ( b ) , die Gierwinkelbeschleunigung (l), 
die Geschwindigkeit (v) des Fahrzeugs und* den Lenkradwin- 
kel (p L > konnen in weiterer Ausgestaltung der Erfindung 
iiber Analogrechner und Multiplizierer einem Summierer zuge- 
fiihrt verden, der eine den auf das Lenkrad auf zubringenden 
Drehoonent proportionale Spannung einem aua einem Elektro- 
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motor oder einern Moog-?Ventil bestehenden Wandler zufiihrt, von 
dem aus das Drehmoment auf das Lenkrad gebracht wird, wobei 
die dem Lenkradmoment proportionale Ausgangsspannung in be - 
kannter Vcise durch Ansteuerung einer Hilf senergiequelle in 
ein Lenkradmoment umsetzbar iet. Bei einer solchen Vorrich- 
tung kann fiir jeden der drei Momentenanteile (K(v).p^; 
-p -(v).b und -p . (v)»l) ein Multiplizierer vorgesehen sein. 
heitcrhin kann in den Hultiplizierer fiir den Momentenanteil 
der Querbeschleunigung (-p^Cvjb) die Querbe schleunigung (-b) 
direkt und die Geschwindigkeit (v) des Fahrzeugs iiber einen 
Analogrccbner zuge f uhrt verden, der diese roit dem Proportio- 
nal itatsfaktor (p^) verkniipft. Andererseits kann aber in den 
Hultiplizierer fiir den Momentenanteil der Gierwinkelbeschleu- 
nigung (-p^Cv).!) die Gierwinkel be schleunigung (-1) direkt 
und die Geschwindigkeit (v) des Fahrzeugs iiber einen Analog- 
rechner zugefiihrt werden, der diese mit dem Proportionali- 
tatsfaktor verknu P*" t- Weitorhin kann die Fahrgeschwin- 

digkeit dem Multiplizierer fiir den Momentenanteil des Lenk- 
radeinschlages (K(v).p^) iiber einen Analogrcchner zugefiihrt 
werden, der die ihm zugefiihrte Mefigrofte Geschwindigkeit (v) 
und den Proportionalitatsfaktor (K) miteinander verkniipft, 
wahrend der Lenkradeinschlag +p L dem Multiplizierer auch 
noch direkt zugefiihrt wird • 

SchlieHlich kann noch eine Abhangigkeit des Proportional i- 
tatsfaktors K vom Lenkradeinschlag eingefiihrt werden. Dem- 
gemaB kann der Proportionalitatsfaktor K in Abhangigkeit 
von der Grofte des Lenkr ade inschl age 8 ^Pl^ v ®randerlich sein* 
Diese Abhangigkeit soli insbesondere eine Abnahme des Pro- 
portionalitatsf aktors K mit steigendem Lenkradeinschlag von 
einer vorgegebenen Grenze ab bewirken. Durch diese MaBnahme 
wird eine Begrenzung des Lenkm omenta bei grofien Lenkradein- 
schlagen, wie sie beispielswoise beins Hangieren vorkommen, 
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Um auch die Wankb ewe gunge n zu beriicksicht igen , kann zur 
Korrektur der durch Wankbe we gunge n bei Test am Aufbau 
montierten Mefiwertgebern entstehenden Systemfehler zur 
Destimmung der* wirMichen, sich aus den Wefisignalcn er- 
gebenden Querbeschleunigung eine Hechenschaltung vorge- 
sehen sein, die das Vankverhalten des Fahrzcugs analog 
beschreibt und ausfiltert. 

Aus dynamischen Untersuchungen eines schnell fahrenden 
Fahrzeugs laflt sich nachveisen, daft das Moment um die 
Achsschenkelbolzen nur in Ausnahuie fallen den Fahrer fiber 
den Verlauf von Storungen bei Geradeausfahrt friihzeitig 
und richtig informiert, Dei zeitlich schnell veranderli- 
chen Lenkeinachlagen entstehen Phasenverschiebungen zvi- 
schen dem Moment, um die Achsschenkelbolzen und der* Krtim- 
mung der Fahrzeugbahn sowie dem Einschlag der Vorderra - 
der. Dem Fahrer gibt ein Lenkradmoment , das dem Moment urn 
die Achsschenkelbolzen proportional ist, weil es zu spat an- 
kommt j dann keine Information mehr iiber den moment anen Kur- 
venradius, die Kraf tschluftbeanspruchung und die Stellung der 
Vorderrader, wie er es von atationarer Kurvenfahrt her ge- 
wbhnt war* Deim erfindungsgemafien System dagegen werden vor- 
teilhaft insbesondere die zweiten zeitlichen Ableitungen der 
Freiheitsgrade: Gieren und Seitenabweichung des Fahrzeugs, 
namlich die Querbeschleunigung und die Gierwinkelbeschleuni- 
gung, aowie der Lenkradeinschlag zur Bildung des Lenkradrao- 
ments benutzt. Hier sind die bei herkb'mmlichen Lenkungcn 
auftretenden, geschilderten Phasenverschiebungen nicht vor- 
handen. AuBerdem informiert ein aus den Beschleunigungen der 
Kursabwei chung zu sammenge se t zte s Lenkradmoment den Fahrer 
iiber den Verlauf aller Storungen der Geradeausfahrt fruhzei- 
tig und richtig, indem am Lenkrad ein Gegendrehmoment aufge- 
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bracht wild, das den Fahrer unmittelbar nach dem Auftreten 
der Stiirung von dieaer unterrichtet und zum Gegenlenken ver- 
anlaBt. Die erfiiidungsgemarse Vorrichtung 1st demgemai) kein 
Kegler, wio cr bei bekannten Ausfiihrungen zum Ausschaltcn 
der Storungen durch Gegenlenkung verwendet wird, sonde m 
oin Informationswandler, der die Informationcn Querbc- 
schleunigung und Gierwinkelbeschleunigung, welche der Fahrer 
schlechtcr vahrnohmen kann als das gut fuhlbare Lcnkradmo- 
ment f die aber durch die erf indungsgemafte Vorrichtung friihcr 
gemeldet werden konnen als das Moment utn die Achsschenkel- 
bolzen, in ein sozusagen kiinstliches Lenkradmoniont umsetzt. 

Der Gegenstand der trfindung wird anhand einer Skizze und 
anhand von Syat emschaubildera in der folgenden Bcschreibung 
naher crlau-tort, der auch weitcro Linzelheiten der Erfindung 
entnomnien verden konnen. Ls zeigen 

in schematischer Darstellung die Draufsirht 
auf ein Kraitfahrzeug mit in jeweils vorbe- 
stinuntem Ab stand vom Schverpunkt S eingebau- 
ten Meflwertgebern zur Aufnahme der Querbe- 
schleunigung und der Gi erwinke lbe schleuni gung , 

den InformationsfluB im herkommlichen LenLsy- 
stem, 

den Informationsflufl im erf indungsgemaften Lenk- 
system, 

ein Systemschaubild zur schemat ischen Darstol- 
lung der Erzcugung eines Lenkradmooientcs aus 
Gierwinkel- und Que rbe schleunigung, 
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In einen Kraftfahr zeug 1 werden am Bug und am Heck dee Fahr- 
zeugs je ein Mefiwertgeber 2, 3 angeordnet, die bei St orange n 
der Geradeausfahrt von Seitenkriiften herriihrende Me Bwerte an- 
geben. Diese Meftverte ergeben aummiert die Querbeschlcuni- 
gung (-b) und als Differenz ein MaB fur die Gierwinkelbe- 
schleunigung (-1 ) . 

In Fig. 4 ist nun dargestellt, wie von den beiden Meflwertge- 
bem 2 und 3 bei storend auftretenden Seitcnkraften die Span- 
nungen -u^ und -u 2 ermittelt werden, aus denen mit Hilfe von 
analogen Sumraierern 4 und 5 die Querbeschleunigung b und die 
Gierwinkelbe sch 1 eunigung 1 ermittelt werden. Dabei sununiert 
der Analogsumnierer 4 die gemessene Spannung , wahrend der 
analoge Sununierer 5 eine Differenz aus den gemessenen Span- 
nungen u^ und u^ ermittelt. Das Ergebnis des analogen Sum- 
mierers 4 ergibt die Querbeschleunigung -b , wahrend das Er- 
gebnis des analogen Summierers 5 die Gierwinkelbe schleuni- 
gung -1 ergibt. Weiterhin werden am Fahrzeug mit ublichen 
bekannten Mitteln die Geschwindigkeit v und der Lenkradwin- 
kel p L gemessen. Im System sind nun drei Wultiplizierer 6 f 7 
und 8 und ein Sununierer 9 vorgesehen. Dem Multiplizierer 6 
wird die Querbeschleunigung -b direkt und die Geschwindig- 
keit v uber einen analogen llechncr 11 zugefiihrt, der die Ge- 
schwindigkeit v mit dem Proportional! tat sfaktor p^ verkniipft. 
In ahnlicher Wcise arbeitet der Analogrechner 12, der die Gc- 
schwindigkeit v mit dem Proportional it at sfaktor p^ verkniipft 
und das Ergebnis dem Multiplizierer 7 zuftihrt , der im iibri- 
gen die Gie rvinke 1 be schleunigung -1 direkt auf nimmt . 
SchlieBlich geht in den Analogrechner 13 auch die Geschwin- 
digkeit v ein und wird dort mit dem auBerdem in ihn einge- 
fuhrten Lenkradeinschlag p L verkniipft, wonach das Ergebnis 
den Multiplizierer 8 zugeftihrt wird, der im iibrigen den Lenk- 
radeinschlag p L auch direkt erhalt. Die Multiplizierer 6 f 7 
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und 8 bringen ihre firgebrtisse, die den Momentenanteilen 
-P 1 ( v) .b bzw. -p 2 (v).l bzw. +K(p L , v) .p L entsprechen, in 
den Summierer 9 ein f der die drei eingespeicherten Mo men - 
tenant eile zu einer Spannung zusatnoenfaBt , die der erfin- 
dungsgemafien Gleichung ^if^* 1 = K p L ~P t -b~P 2 • 1 alfl dem Lenk " 
rad aufzubringendes Drehmoment entspricht. Dicse Spannung 
wird in den Umwandler l4 gegeben, der als Elektromotor 
Oder als Moog-Ventil ein Drehmoment im Sinne der Erfin- 
dung direkt auf das Lenkrad 15 aufbringt. 

Die in Fig. 4 als schematischea Schaubild dargeatellte Mefl- 
einrichtung und Meftwertverarbeitung entspricht im weaentli- 
chen der in Fig. 3 dargeatellten Mefieinrichtung i6. Ledig. 
lich die Meflwertaufnehmer fur die Querbeschleunigung, die 
Geachwindigkeit, die Gierwinkelbeschleunigung und den Lenk* 
radwinkel p L sind am Fahrzeug selbst angebracht und der Um- 
wandler 14 ist auch in Fig. 3 geaondert dargeatellt. 

Aus Fig. 3 ergibt sich nun, daA die vom Pahrer des Fahr- 
zeugs ausgefuhrten Lenkbevegungen des Lenkradea 15 direkt 
iiber den Umwandler l4 und die Servolenkung 17 an die lenk- 
baren Rader des Fahrzeuga 1 gebracht werden. Die in ubli- 
cher Weise vom Fahrzeug, d.h. seinen Achsschenkelbolzen 
der gelenkten Rader beispiel sweise bei Storungen durch 
Seitenwind zur Servolenkung zuriickgemeldeten Momente werden 
von der Servolenkung 17 nicht an das Lenkrad zuriick welter- 
gegeben, da die Servolenkung 17 erf indungsgemaA so auage- 
bildet ist, daH eine IUickmeldung von Stormomenten nicht 
stattfinden kann* Schneller als die iiblicherweise wie in 
Fig. 2 dargeatellt von den Achsschenkelbolzen am Fahr- 
zeug la iiber die Servolenkung 17a an das Lenkrad 15a zu- 
riickgemeldeten Stormomente kbnnen die durch die erfindunga- 
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gemafte Ausfuhrung genesfienen Momente iiber die Mefieinrich- 
tung l6 unter Umgehung der Servolenkung 17 dem Umwand- 
ler l4 zugefuhrt werden, der von einer Hilf senergie quel- 
le l8 angesteuert wird. Durch den Umwandler wird dem Fah- 
rer iiber das Lenkrad 15 daa Lenkradmoment 19 iibermittelt, 
das seiner Lenkbewegung entgegengeaetzt ist und ihn da- 
durch yeranlaflt, eine Gegenlenkung auazufiihren. 

Bei der erfindungsgemaBen Ausfuhrung handelt es sich im 
Gegenaatz zu den biaher bekannten Systemen um eine Len- 
kung, die dem Pahrer keine Tatigkeit abnimmt, ihm im Ge- 
genaatz zu den tiblichen Lenkungen lediglich Informationen 
und Ru ckme 1 dungen iiber das Lenkrad durch ein Drehmoment 
erteilt, das aus den MeilgroBen Que rbeschleunigung und 
Giervinkelbeschleunigung zusammengesetzt ist. Im Gegen- 
aatz dazu sind die bekannten Systeme Regelungen , die Stb- 
rungen der Geradeauafahrt automatisch ganz oder teilweise 
korrigieren. Diese nehmen dem Fahrer seine Tatigkeit ganz 
oder teilweise ab, konnen aber, wenn nicht ein groBer 
Aufwand getrieben wird, grofie Nachteile beim Fahren her- 
vorrufen, wenn die vorgenomroenen Regelungen von Fahrer 
nicht vahrgenomnen werden. 

Der in Fig. 2 dargeatellte Informationaflufl fur ein her- 
konunlichea Lenkayatem zeigt ein Lenkrad 15a, eine Servo- 
lenkung 17a und ein Fahrzeug la. Von Lenkrad 15a gehen 
Lenkradeinschlage auf die Servolenkung 17a ♦ die den Lenk- 
radeinschlag des Fahrzeug a la bewirkt. Von den Achsachen- 
kelbolzen werden bei seitlich auftretenden Storungen 
Achsschenkelbolzenmomente vom Fahrzeug la auf die Servo- 
lenkung 17a zuriickiibertragen und von dieser als Lenkrad- 
moment an das Lenkrad 15a zuruckgemeldet (untere Pfeile 
der Daratellung) . 
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Anspriiche 



1. yorrichtung zum Kompensieren von quer zur Fahrtrich- 
tung auf ein schnell fahrendes Pahtzeug einwirkenden 




Kraften, wie Querbeschleunigungskraften und Gierwin- 
kelkraften sowie gegebenenfalls Wankbewegungen, durch 
auf das Lenkrad aufgebrachte Drehraomettte , d a d u r c h 
gekennzeichnet 9 dafi wahrend der Fahrt ala 
zeitlich zweite Ableitungen auf genomnene v fahrdynainische 
MeBgroflen (-b t -l) von Freiheitagraden durch einen In- 
fornationawandler ( 16 ) miteinander verkniipft und in ein 
Drehmoment umgevandelt (l4) werden, das unter Utngehung 
einer Servolenkung (17) auf das Lenkrad (15$ ubertragcn 
wird und das durch sein Auftrcten dem Fahrer Storkrafte 
aignalifliert und das ihn zum Aufbringen von Gegenkraften 
ve rani a fit , vobei die ServolenkUng (17) so auagebildet 
ist v dafi sie kein von den gelenkten Radern ausgehendes 
Drehmoment; auf das Lenkrad (15) iibertragt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch g e - 

ke.nnzeichnet 9 dafi das auf das Lenkrad (15) 
aufgebrachte Drehmoment aus einen dem Lenkradeinschlag (fi» ) 



und einem der Querbeschleunigung (b) sowie einem der Gier- 
winkelbeschleunigung (l) proportionalen Anteil nach der 
Glei chung 




W L = K * PL - p l • b " P 2 * 1 



gebildet wird* 
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3. Vorrichtung nach Anspruch 1 und 2, dadurch g e - 
kennzeichnet v daft Am Heck und am Dug des 
Fahrzeugs (l) je e in Mefiwertgeber (2, 3) angeordnet ist, 
die bei Stdrungen Meflwerte abgeben, deren Summe ein Mafl 
fiir die Querbe schleunigung (b) und deren Differenz ein 
Hal) fiir die Gierwinkelbeachleunigung (l) abgeben. 

k - Vorrichtung nach den Anspriichen 1 bis 3? dadurch 
gekennzeichnet 9 daft die von Meftwertgebern 
(2, 3) aufgenommenen Meflwerte fiir die Querbe schleuni- 
gung (b) v die Giervinkelbe schleunigung (l) f die Gcschwin- 
digkeit (v) des Fahrzeugs und den Lenkradvinkel u ^ e r 

Analogrechner ( 1 1- 1 3 ) und Multiplizierer (6-8) einem Sum- 
mierer (9) zugefUhrt werden, der eine dem auf das Lenk- 
rad (15) auf zubringenden Drehmoment proportionale Span- 
nung einem aus einem Elektromotor oder einem Moog-Ventil 
bestehenden Wandler (l4) zufuhrt, von dem aus das Drehmo- 
ment auf das Lenkrad (15) gebracht wird, wobei die dem 
Lenkradmoment proportionale Ausgangsspannung in bekannter 
Weise durch Ansteucrung einer Hilf senergiequelle (l8) in 
eiri Lenkradmoment umsetzbar ist. 



5. Vorrichtung nach Anspruch k , dadurch gekenn- 
z ei c h n e t , dafl fiir jeden Moment enanteil (K(a^,v)n L , 
-p^ ( v ) b und -p^ ( v ) 1 ) ein Multiplizierer (6-8) vorgesehen 
ist. 



6. Vorrichtung nach Anspruch 5* dadurch gekenn- 
zeichnet t daft in den Multiplizierer (6) fiir den 
Moment enanteil der Querbe schleunigung (-p^(v)b) die Quer- 
be schleunigung (-b) direkt und die Geschwindigkeit (v) des 
Fahrzeugs iiber einen Analogrechner (it) zugef iihrt wird, 
der diese mit dem Proportionality sf aktor (p ) verkniipf t • 
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Vorrichtung nach Anspruch 5« dadurch g e k e n n 
zeichnet, daB in den Mult iplizierer (7) ftir den 
Moment enanteil der Gierwinkelbeschleunigung (-P 2 <v)l) die 
Gierwinkelbeschleuniguns (-1) direlct und die Geachwindig- 
keit (v) des Fahrzeuga iiber einen Analogrechner <12) zuge- 
fuhrt wird, der diese mit den Proportionalitatsfaktor 
verkniipf t • 

Vorrichtung nach Anspruch 5» dadurch gekenn 
zeichnet f daB der Lenkradcinachlag in den 

Multiplizierer (8) fur den Moment enanteil des Lenkradein- 
schlags (K-A L ) einerseits direkt und andererseita iiber 
einen Analogrechner (13) zugefuhrt wird, der die ihm zuge- 
fiihrten MeBgroBen Geschwindigkeit (v) und Lenkradein- 
schlag (B. ) und den Proportionalitatsfaktor K miteinander 
verkniipf t« 

Vorrichtung nach den Anspruchen 1 bis 5 und 8 t da- 
durch gekennzeichnet, daB der Pro- 
portionalitatsfaktor (K) in Abhangigkeit von der GroBe 
des Lenkradeinschlages <B L > veranderlich iat. 

Vorrichtung nach den Anspruchen 1 und 4, dadurch 
gekennzeichnet t daB zur Korrektur des durch 
Wankb ewe gunge n bei feat am Aufbau (l) montierten MeBwert- 
gebem (2 f 3> entatehenden Syatemfehlera zur Destimmung 
der wirklichen, sich aus den MeBaignalen ergebenden Quer- 
beschleunigung eine Rechenschaltung vorgesehen ist, .die 
das Wankverhalten des Fahrzeugs (l). analog beschreibt und 
ausf iltert • 
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